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Leichtgangige Linearf uhrung 



Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Verfahren eines 
Laufwagens langs einer Schiene mit mindestens zwei Walzkorper- 
umlauf f uhrungen , deren Walzkorper in Reihe h i n t er e in a n der 
langs von geschlossenen Fuhrungsbahnen am Laufwagen und an der 
Schiene abwalzen. 

Bei einer bekannten g att ung sgema 6 en Vorrichtung, wie sie auf 
dem Mar kt erhaltlich ist , sind die beiden Wa 1 z k 6 r p erumlau f f uh - 
run gen in einer horizontalen Ebene nebeneinander liegend am 
Laufwagen angeordnet , wobei endseitig an der jeweili'gen Um- 
lauzfuhrung aus Platzersparnisgrunden heraus scharfe Umlenk- 
radian vorgesehen sind 3 so d a f3 es zu einem Welzkbrperstau 
kommen kann und dann das' na chteilige "Hakeln" der Walzkorper 
einsetzt mit der Folge, daft ein gleichma 6 ig e s Verschieben des 
Laufwagens langs der Fiihrungsschiene nicht mehr moglich ist. 
Die mithin entstehenden sporadischen ruckartigen Bev/egungen 
des Laufwagens stehen einem kontinuierlichen Betrieb entgegen 
und insbesondere bei a u t orna t i s iert e n Be we g u n gs a b 1 a u f en kommt 
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es zu Schwierigkeit en . Trotz der zum Einsatz kommenden engen 
Umlenkradien bei den bekannten Walzkorperumlauf f Ohrungen kommt 
es zu einern groBauf bauenden Laufwagen und mithin zu einer 
groBauf bauenden Verf ahr vorrichtung , die die moglichen Einsatz- 
gebiete dahingehender Vorrichtungen beschrankt . 

Es ist zwar bei einer anderen gattungsgemaBen Vorrichtung, wie 
sie'auf dem Markt erhaltlich ist, vorgeschlagen worden, um 
Bauraum fur die Walzkorperumlauf f Ohrungen am Laufwagen einzu- 
sparen, diese in einer Ebene senkrecht ubereinander anzuordnen 
und nur an einem randseitigen Bereich des Laufwagens vorzuse- 
hen sowie diesen auf der anderen Seite uber eine Gleitfuhrung 
an der Schiene abzustOtzen; aber auch bei einer dahingehenden 
Losung sind zwangslaufig enge Umlenkradien fur die jeweilige 
Umla.uf f uhrung aus Plat zersparnisgrOnden notwendig, was zu den 
bereits beschriebenen Nachteilen fuhrt. 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der Erfindung die 
Aufgebe zugrunde, eine Vorrichtung zum Verfahren eines Laufwa- 
gens langs einer Schiene zu schaffen, die bei gleicher Trag- 
kraft wie bei den bekannten Vorrichtungen mit sehr geringem 
Baureum auskommt und dennoch einen hemmungsfreien Lauf des 
Laufwagens ermbglicht. 

Eine dahingehende Aufgabe lost eine Vorrichtung mit den Merk- 
malen des Anspruches 1. Dadurch, daB gemaB dem kennzeichnenden 
Teil des Anspruches 1 jeweils ein Paar der Umiauff Ohrungen in 
zwei aufeinander senkrecht stehenden Ebene n zueinander ver- 
setzt angeordnet sind und da(3 die Umiauff Ohrungen des Paar'es 
end'seitig in versetzten E b enen teilweise eine Uberdeckung 
aufweisen, ist es moglich : in einem vorgegeben en e n g bemesse- • 
nen Bauraum den jeweiligen Umlenkradius fur die Ruckfuhrung 
der Walzkdrper um bis das Doppelte gegenuber h erkommli chen 
Ldsungen zu vergroBern, so daB sich ein gesch'meidiges. Umlenken 
und P.uckfuhren der Walzkorper und mithin hoher.s Verfahrge- 
schwindigkeiten des Laufwagens ergeben. Gleichzeitig ist mit 
einer dahingehenden Anordnung die Verwendung von groBeren 



Walzkorpern, beispielsweise in Form von Kugeln mit groBeren 
Kugeldurchmessern moglich, was zu einer groBeren dynamischen 
Tragzahl im vor g'egebenen eng bemessenen Bauraum fuhrt. Durch 
den vorgenommenen zweifachen Versatz der Umlauf f uhrungen , 
einmal in vertikaler und einmal in horizontaler Richtung, bei 
ublichem Verlauf von Schiene mit Laufwagen ist eine optimale 
Raumausnutzung erreicht mit der Moglichkeit, den Laufwagen 
zusammen mit der Vorrichtung vollstandig innerhalb des Schie- 
nenkorpers anzuordnen. 

Bei einer bevorzugten Ausf uhrungsf orm der erf indungsgemaBen 
Vorrichtung ist der Laufwagen aus zwei zueinander symmetri- 
schen Lauf wagenhalf ten gebildet, die jeweils einen uml.aufenden 
Kanal fur die Walzkorper einer jeden Umlauf fuhrung aufweisen, 
wobei zwei zur Langsachse des Laufwagens einander diametral 
gegenuberliegende und langs der AuBenseite des. Laufwagens 
verlaufende Kanale an ihrer der Schiene zugewandten Seite 
zumindest teilweise offen sind . Hierdurch laBt sich der Lauf- 
wagen aus gleich aufbauenden L a u f w a g en h a If t en zusammenset zen , 
was die Hers tellkosten verringert, und daruberhinaus lassen 
sich die vorzusehenden Kanale durch einfach und kostengunstig 
herzust ellende Nuten innerhalb der L a u f wa g en h a If t en herstel- 
len . 

Bei einer weiteren bevorzugten Ausf uhrungsf or m der erfindungs- 
gemaBen Vorrichtung walzen die Walzkorper in den zur Schiene 
hin offenen Kanalen langs Linearbahnen der Umlauf f uhrungen ab, 
die zum sinen an der Schiene und zum anderen am Laufwagen 
angeordnet sind. Auf diese Art und Weise brauchen nur die 
zwischeh Laufwagen und Schiene abwalzenden Walzkorper, also 
diejenigeh, die. sich im Lastbereich befinden, entlang von 
prazise zu fertigenden Linearbahnen hoher Festigkeit gefuhrt 
werden, beispielsweise in Form von Stahlschienen , was wiederum 
niederen Herstellkosten zugute komrnt. Vorzugsweise walzen 
daher die Walzkorper, di^ euBer Eingriff mit den Linearbahnen 
sind, in den jeweiligen Kanalen gefuhrt von den Seitenwanden 
der Lau fwagenhalften ab. 



Bei einer weiteren bevorzugten Ausf uhrungsf orm der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung ist an der Ubergangsstelle der jewei- 
ligen Linearbahn zu der sonstigen Fuhrungsbahn der Umlauffuh- 
rung auf der der jeweiligen Wagenhalfte zugekehrten Seite ein 
federnd nachgiebiges Durchbiegeelement angeordnet, so daft beim 
Einlauf der Walzkorper in die Lastzone am Ende der jeweiligen 
Linearbahn es nicht zu unerwiinschten StoBen kommt, welche die 
Laufruhe beeintrachtigen konnen. 

Bei einer besonders bevorzugten Ausf uhrungsform der er-fin- 
dungsgemaBen Vorrichtung sind die beiden Lauf wagenhalf t en mit 
einer Be f est igungsvorrichtung miteinander verbindbar und 
mittels einer Einstellvorricht ung sind die beiden Laufwagen- 
halften gegeneinander versetzt anordenbar. Auf diese Art und 
Weise ist eine spielfreie Langsfuhrung zwischen dem jeweiligen 
Laufwegen und der Schiene erreicht. Zur Beseitigung eines 
dahingehenden Spieles zwischen Laufwagen und Schiene ist im 
Stand der Technik zwar schon v org e s ch la g e n worden, die jewei- 
ligen Umlauf f uhrungen fur den Laufwagen bezogen auf eine 
horizontale Ebene schrag anzuordnen und hiermit uber die Last 
des Lau.fwagens eine Sp ielf re iheit innerhalb der jeweiligen 
Umlauf fuhrung zu erreichen; dies fuhrt jedoch zu k om p 1 iz i ert e n 
Geometrien fur die jeweilige Umlauf fuhrung 5 was wiederum zu 
hohen Her s te llkosten fuhrt. Bei der erf indungsgemaBen Lbsung 
laBt sich jedoch konstruktiv einfach uber einen Seitenversatz 
der beiden Laufwagenhalften zueinander die Spieifreiheit 
sic her und dauerhaft herstellen. 
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zu verschieben und in eine korrespondierende Lauf schiene 
eingesetzt , werden dann die beiden Laufwagenhalften unter der 
Vorspannung des Ruckstellgliedes in Richtung ihrer ursprung- 
lichen Lage ruckgestellt , so daft sich dann eine spielfreie 
Anlage von Walzkorpern mit der Fuhrungsbahn der Schiene ergibt 
und mithin ein spielfreier Lauf des Laufwagens langs der 
Schiene wahrend der gesamten Betriebsdauer der Vorrichtung. 

Wahrend sich bei einer dahingehenden Einstellvorrichtung ein 
vorgebbares UbermaB des Laufwagens gegenuber der Schiene 
spielfrei beseitigen la.Bt, wird bei einer anderen bevorzugten 
Ausf uhrungsf orm der Einstellvorrichtung ein UntermaB des 
Laufwagens gegenuber der Schiene spielfrei beseitigt, indem 
die Einstellvorrichtung zwei zy linder f drmige Walzen aufweist, 
die zum einen in einer Nut gefuhrt sind und zum anderen an der 
jeweiligen Lauf wagenhalf te angreifen, wobei diese dann mittels 
eines Gewindest if tes mit konisch zulaufender Spitze ausein- 
anderbewegbar sind und die beiden Laufwagenhalften zusehends 
aus ihrer gemeinsamen Mittenebene gegenlaufig heraus bewegt 
werden. 

Im folgenden ist die erf indungsgemaBe Vorrichtung anhand der 
Zeichnung naher erlautert. 

Es zeigen : 

Fig. 1 einen Langsschnitt entlang deir Linie I - I 

gemaB Fig. 2; 

Fig. 2 eine teilweise im Schnitt dargestellte Drauf- 

sicht auf eine Schiene mit aufgenommenem 
Laufwagen ; 

Fig. 3, 4 verschiedene Spieleusgleichmoglichkeiten des 
Laufwagens gegenuber der Schiene im Langs- 
schnitt dargestellt; 

Fig. 5 eine teilweise im Schnitt dargestellte 

Draufsicht einer Einlaufhilfe fur die 
Walzkorper einer Waizumlauffuhrung. 



Die Vorrichtung. zum Verfahren eines Laufwagens 10 langs einer 
Schiene 12 weist zwei Walzkorper umla uf f.uhrungen .14 auf , deren 
eihzelne Walzkorper in Form von Kugeln 16 in Reihe hinterein- 
ander langs von geschlossenen Fuhrungsbahnen 18 am Laufwagen 
10 und an der Schiene 12 abwalzen. Wie insbesondere die Fig. 1 
zeigt, ist das Paar an Umla uf f uhrung en 14 in zwei aufeinander 
senkrecht stehenden Ebenen zueinander versetzt angeordnet, 
wobei, wie dies insbesondere die Fig . 2 zeigt, die Umlauffuh- 
rungen 14 endseitig in versetzten Ebenen teilweise eine Uber- 
deckung 20 miteinander aufweisen. Bei normalem Verlauf der im 
Querschnitt im wesentlichen C-formig ausgebildeten Schiene 12 
entlang einer horizontalen Ebene liegt der angesprochene 
Seit enversatz kumulativ sowohl in einem vertikalen als auch in 
einem horizontalen Se iten versatz der Kugeln 16 zueinander vor . 

Wie sich des weiteren aus den Figuren 1 sowie 3 und 4 ergibt, 
ist der Laufwagen 10 aus zwei zueinander symmetrischen Lauf- 
wagenhalften 22 gebildet , die jeweils einen umlaufenden Kanal 
24 fur die Walzkorper 16 einer jeden Umlauff uhrung 14 aufwei- 
sen. Zwei zur Langsachse des Laufwagens 10 einander diametral 
gegenuber liegende und langs der AuBenseite ..des Laufwagens 10 - 
verlau.fende Kanale 24 sind an ihrer der Schiene 12 zugewandten 
Seite off en ausgebildet. In diesem Bereich walzen die Kugeln 
16 langs von geharteten Stahlschienen 26 ab, die parallel zur 
Langsrichtung der Schiene 12 verlaufend angeordnet sind. Die 
jeweilige Sta his ch-ie ne 26 der Schiene 12 ist ebenso wie die 
jeweilige Stahlschiene 26 des Laufwagens 10 der Geometrie der 
Walzkorper 16 angepaBt, wobei die beiden Stahlschienen 26 der 
Schiene 12 sich uber deren gesamte Lange erstrecken, wohin- 
gegen die beiden Stahlschienen 26 des laufwagens 10 sich 
innerhalb desselben-nur bis zum Begin n der radialen Bahnum- 
lenkung fur die Walzkorper 16 sich erstrecken. Die Walzkorper 
16 walzen also in den zur Schiene 12 bin offenen Kanale n 24' 
langs Linearbehnen in Form der Stahlschienen 26 der Umlauf- 
fuhrungen 14 ab , die paarweise einander diametral gegenuber- 
iiegend'zum einen an der Schiene 12 und zum anderen am Lauf- 
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wagen 10 angeordnet sind. 

Dadurch, daB die beiden Walzkorperumlauf f uhrungen 14 nicht 
mehr in einer Ebene nebeneinander oder Obereinander angeordnet 
sind, sondern zueinander einen Schrag versat z aufweisen, ist es 
moglich, in einem eng bemessenen vorgegebenen Bauraum die 
Umlenkradien fur die Ruckfuhrung der Walzkorper 16 ohne weite- 
res um das Doppelte gegenuber bisher bekannte Konstruktionen 
zu vergroBern, so daB sich ein geschmeidiges Umlenken und 
Ruckfuhren der Walzkorper und hdhere Verf ahrgeschwindigkeiten 
des Fahrwagens ergeben, der im ubrigen ruckfrei anfahrt und 
abstoppt. Die Walzkorper 16, die auBer Eingriff mit den Li- 
nearbahnen in Form der Stahlschiene 26 sind, walzen in den 
jeweiligen Kanalen 24 von den Seitenwanden der Lauf wagenhalf - 
ten 22 gefuhrt ab. Im zusammengebauten Zustand der beiden 
Laufwagenhalften 22 legen diese hierbei die Stahlschienen 26 
des Laufwagens 10 in ihre Position in der jeweils anderen 
Laufwagenhalfte 22 fest. Im ubrigen sind die beiden Langswa- 
genauBenseiten unter Beibehalten eines Spaltes innerhalb der 
C- Oder U-formigen Schiene 12, die vorzugsweise aus strangge- 
preBtem Aluminium besteht, gefuhrt. 

An den zur Hochachse des Laufwagens 10 einander gegenuberlie- 
genden kreisbogenf ormigen Ub erga n g s s t el 1 en 28 der jeweiligen 
Linearbahn zu der sonstigen Fuhrungsbabn der Umlau f f 0 hrung. 14 , 
ist, wie dies insbesondere die Fig. 5 zeigt, auf der der 
jeweiligen Wagenhalfte 22 zugekehrten Seite ein federnd nach- 
giebiges Durchbiegeelement 30 snoeordnet. Aufgrund dieses . 
Durchbiegeelementes 30, das aus einem endseitigen Bereich der 
Stahlschiene 26 des Laufwagens 10 besteht, der in eine nutfor- 
mige Ausnehmung 32 einfedern kann, sind unerwunschte StoBe 
beim Einlauf der Walzkorper 16 in die Lastzone, die jeweils 
aus den beiden Stahlschienenpaare 25 gebi'ldef ist, die die 
Laufruhe beeintrachtigen konnten : vermieden . Durch das Einfe- 
dern des Durchbiegeelementes 30 entsteht jeweils eine leichte 
Einlauf schrage , die den Einlauf der Walzkorper 16 in Form der 
Kugeln erleichtert. 
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Wie die Figuren 1 sowie 3 und 4 zeigen, sand die beiden Lauf- 
wagenhalften 22 mit einer Bef estigungsvorrichtung- 34 in Form 
von zwei Schraubenpaaren (siehe Fig. 2) miteinader verbindbar 
und mittels einer als Ganzes mit 36 bezeichneten Einstellvor- 
richtung gegeneina nder versetzt anordenbar. Die Einstellvor- 
richtung 36, die nach den Darst ellungen in den Figuren 1 und 3 
gleich ausgebildet ist, weist in Langsrichtung des Laufwagens 
10 zwischen den Laufwagenhalften 22 einen Mittenkanal 38 auf , 
in dem ein gummielastisches Ruckst ellglied 40 in Form einer 
Gummischnur angeordnet ist. Mit dieser ersten Art einer Ein- 
stellvorrichtung 36 ist ein elastischer Toleranzausgleich der 
beiden Wagenhalften 22 zueinander moglich. Dieser elastische 
Toleranzausgleich erlaubt den spielfreien Einbau des Laufwa- 
gens 10 in die Schiene 12 gemaB der Darstellung in der Fig. 3. 



Hierfur werden zunachst die beiden Wagenhalften 22 mit dem 
eingelegten elastischen Element 40 zusammengeschr a ubt und die 
Bef estigungsschrauben 34 zunachst nur leicht angelegt. Das 
elastische Element oder Rucks tellglied 40 befindet sich hier- 
bei in ungespanntem Zustand. Wird nun der Laufwagen 10 gemaB 
der Darstellung in der Fig. 3 oben in die Laufschiene 12 mit 
ihrem kleineren InnenmaB eingeschoben, so werden die beiden 
Laufwagenhalften 22 zueinander in einer Mittenebene verschoben 
und. das elastische Element 4 0 w i r d vorgespannt und ubt einen 
seitiichen Druck uber den Mittenkanal 38 auf die beiden Wagen- 
halften 22 aus, so daB diese in Richtung auf die beiden Fuh- 
rungsf l&nken der Schiene 12 eineRuckstellkraft erfahren und 
die Kugeln 16 standig spielfrei gegen die beiden Stahlschienen 
26' der Schiene 12 angestellt werden . In diese m Zustand, der 
dem Einbcu z ustand gemaB der Darstellung in der Fig. 3 unten 
entspricht; konnen dann die beiden Wagenhalften. 2 2 mittels den 
Bef estigungsschrauben 34 in i h r e r spielfreien Position und 
gegen Verschieben gesichert f i x i e f t werden. Bei einer dahin- 
gehenden Ausgestaltung ist es " moglich, ein UbermaB X (siehe 
Fig. 3 ) der Lauf wagenbreite zu dem freien Schiene ninnenmaB 



spielfrei zu uberwindenl 



Bei einer anderen Art von Einstell vorricht ung 36, wie sie in 
der Fig. 4 dargestellt ist, laBt sich ein UntermaB Y, also 
eine geringere Breite des Laufwagens 10 gegenuber dem Innen- 
aufnahmeraum der Schiene 12 ausgleichen. Hierzu weist die als 
Ganzes mit 36 bezeichnete Einstellvorrichtung zwei zylinder- 
formige Walzen 42 auf, die zum einen in einer Langsnut 44 
gefuhrt sind und zum anderen an der jeweiligen Laufwagenhalf te 
22 angreifen, wobei die Walzen 42 eines jeden Walzenpaares 
mittels eines Gewindestiftes 46 mit konisch zulaufender 
Spitze, der auch als Madenschraube bezeichnet wird, ausein- 
ander bewegbar sind. 

Die dahingehende Einstellvorrichtung 36 kann bei kleineren 
LaufwagengrdBen 10 mittig angeordnet sein und bei gr6(3er 
aufbauenden Laufwagen vorzugsweise langs einer Mittenebene 
desselben mehrfach vorhanden sein. Der Einstellvorgang , urn das 
MaB Y auszugleichen, geht dann so vor sich, daB nach Einlegen 
der zylinderformigen Walzen 42 die obere Wagenhalfte 22 mit 
der unteren Wagenhalfte 22 verschraubt wird. Die Bef est igungs - 
schrauben 34 werden hierbei nur wieder leicht angelegt, so daB 
ein seitliches Verschieben der beiden Wagenhalften 22 noch 
moglich ist. Die beiden Langsnuten 44 in den Wagenhalften 22 
sind dann derart bemessen, daB die zylinderformigen Walzen 42 
in ihrem Gehause zunachst noch Spiel haben und nicht geklemmt 
sind. Werden nun die beiden Wagenhalften 22 nach innen zuein- 
ander verschoben, so ist das AuBenmaB uber die Kugeln 16 
gemessen kleiner sis das InnenmaB der' KugelauBenlaufbahn langs 
den Fu-hrungsschienen 26 der Schiene 12 beim Einsetzen dss 
Laufwagens 10. Durch Einschrauben des Gewindestiftes 46 mit 
seiner konischen Spitze werden dann die beiden zylinderformi- 
gen Walzen; a use in end erg epreBt und diese legen sich in der 
oberen und unteren Wagenhalfte 22 an die j ewe i Is v org e s e he n 
Schultern an. Wird nun die Einstellschr a ube in Form des Gewin- 
destiftes 46 noch weiter e in g es c hra u b t , so werden die beiden 
Wagenhalften 22 uber die Walzen 42 "gespreizt" und urn das M a B 



Y seitlich in der Breite verschoben bis sich wiederum Spiel- 
freiheit einstellt . Die Bef estigungsschrauben 34 werden dann 
danach zum Festlegen der beiden Wagenhalften 22 aneinander 
fest angezogen. 

Sollte der Laufwagen 10 in Langsrichtung gesehen ausgesproche 
lang ausgebildet sein, kann das beschriebene Paar an Walzum- 
lauff uhrungen 14 paarweise auch mehrfach hintereinander inner 
halb des Laufwagens 10 angeordnet sein. 
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Schutzanspruche 



Vorrichtung zum Verfahren eines Laufwagens (10) langs einer 
Schiene (12) mit mindestens zwei Walzkorperumlauff uhrungen 
(14), deren Walzkorper (16) in Reihe hintereinander langs 
von geschlossenen Fuhrungsbahnen (18) am Laufwagen (10) und 
an der Schiene (12) abwalzen, dadurch gekennzeichnet , daB 
jeweils ein Paar der Umlauff uhrungen (14) in zwei aufein- 
ander senkrecht stehenden Ebenen zueinander versetzt ange- 
ordnet sind und daB die Umlauff uhrungen (14) des Paares 
endseitig in versetzten Ebenen teilweise eine Uberdeckung 
(20) aufweisen . 

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Laufwagen (10) aus zwei zueinander symmetrischen Lauf- 
wagenhalften (22) gebildet ist, die jeweils einen umlaufep- 
den Kanal (24) fur die Walzkorper (16) einer jeden Umlauf- 
fuhrung (14) aufweisen und daB zwei zur Langsachs.e des 
Laufwagens (10) einander diametral g eg e nu berlieg ende und 
langs der AuBenseite des Laufwagens (10) verlaufende Kanale 
(24) an ihrer der Schiene (12) zugewandten Seite zumindest 
teilweise offen sind. 

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Walzkorper (16) in den zur Schiene (12) hin offenen 
Kanalen (24) langs Linearbahnen der Umlauff uhrungen (14) 
abwalzen., die zum einen an der Schiene (12) und zum anderen 
am Laufwagen (10) angeordnet sind. 
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4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Walzkorper (16), die auBer Eingriff mit den Linearbah- 
nen sind, in den jeweiligen Kanalen (24) gefuhrt von den 
Seitenwanden der Lauf wagenhalf ten (22) abwalzen, 

5. Vorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, 
daB an der Ubergangsstelle (28) der jeweiligen Linearbahn 
zu der sonstigen Fuhrungsbahn der Uml a u f f u hr u n g . ( 14 ) auf 
der der jeweiligen Wagenhalfte (22) zugekehrten Seite ein 
fede.rnd nachgiebiges Durchb iegee lement (30) angeordnet ist. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 5, dadurch 
gekennzeichnet, daft die beiden Lauf wagenhalf ten (22) mit 
einer Befestigungs vorrichtung (34) miteinander verbindbar 
sind und daB mittels einer Einst ell vorrichtung (36) die 
beiden Lauf wagenhalf ten (22) gegeneinander versetzt anor- 
denbar sind. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Einstellvorrichtung (36) in Lang srichtung des Laufwa- 
gens (10) einen Mittenkanal zwischen den Laufwagenhalften 

.(22) sufweist, in dem ein g ummielast ische s R u c k s t e 1 Ig 1 ie d 
(40) angeordnet ist, 

8. Vorrichtung nach Anspruch. 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Einstellvorrichtung (36) zwei zy linderf ormige Walzen 
(42) aufweist, die zum einen in einer Nut (44) gefuhrt sind 
unci zum anderen an der jeweiligen Lauf wagenhalfte (22) 
engreif en und die mittels eines Gewindestiftes (46) mit 
konisch zulaufender Spitze auseinanderbewegbar sind. 
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